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Con ocasión del 150 aniversari0 de la construcción de la primera linea en Cataluña, 
ha habido una proliferación de libros sobre el ferrocarril, en la que, sin duda, ha tenido un 
papel destacado la Fundación de 10s Ferrocarriles Españoles, que también ha contribuido 
a que este excelente libro de Pere Pascual haya podido publicarse en colaboración con la 
Universitat de Barcelona; de 10 cua1 hay que alegrarse. Yo ya conocia las principales apor- 
taciones de Pascual y de hecho sus numerosas publicaciones anteriores nos permitieron a 
10s autores (Comin, Martin Aceña, Muñoz y Vidal) del libro 150 años de historia de 10s 
ferrocarriles españoles sintetizar las principales características de 10s ferrocarriles catala- 
nes hasta 1898, y su aportación a la configuración posterior de las dos grandes compañias 
Norte y MZA, como se advierte por las abundantes citas que este libro colectivo reco- 
ge de las publicaciones previas de Pascual. Pero aquéllas eran obras que divulgaban sus 
principales aportaciones y conclusiones, sin entrar en muchos detalles. Lo que ahora nos 
presenta la nueva serie de Monografas de Historia Industrial es todo aquell0 ya publicado 
y todo el material subyacente para sustentar aquellas afirmaciones; es decir, una contun- 
dente investigación sobre 10s ferrocarriles catalanes entre 1843 y 1898, que despliega una 
cantidad ingente, y pertinente, de información sobre la que se construye un concienzudo 
análisis empresarial, económico, político y social. Entre la eclosión reciente de historias 
regionales de 10s ferrocarriles en España destaca, desde luego, ésta que de 10s ferrocarriles 
catalanes nos ofrece Pere Pascual, por su rigor analitico, por su redacción y por su apa- 
bullante presentación de testimonios históricos. Y eso que, en general, esa literatura sobre 
las ferrocarriles y las regiones españolas tiene una excelente calidad. Una síntesis de la 
misma puede verse en el libro citado de Comin, Martin Aceña, Muñoz y Vidal, y por citar 
s610 las aportaciones recientes mencionaré las siguientes: las de Vidal, Hernández y Diaz 
para el País Valenciano; las de Ormaechea, Macias, Hernández y Fernández para el País 
Vasco; las de Cuéllar y Sánchez y Morilla para Andalucia; la de Germán para Aragón; 
las de Molina y Brunet para Baleares; la de Cendal para Extremadura, y, finalmente, la de 
Veiga para Galicia. 
Hay pocos aspectos de 10s caminos de hierro catalanes que se queden fuera de esta 
investigación de Pascual. Desde luego, se analizan 10s origenes de las compañias, 10s pro- 
motores, la financiación, la construcción, 10s balances, las cotizaciones de las acciones, 
la rentabilidad de las mismas ... Pero Pascual no se queda ahi; no se piense que éste es un 
libro economicista; al contrario, detrás de 10s promotores y 10s accionistas están retratados 
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perfectamente 10s actores sociales -con nombres y apellidos- de este drama económico 
que fueron 10s ferrocarriles catalanes. Las estrategias seguidas por 10s promotores para 
conseguir las concesiones y 10s contratos de construcción, asi como las maniobras orien- 
tadas a conseguir la financiación inicial -o para prolongar las lineas- y para, finalmente, 
tratar de salvar 10s muebles, tras el desastre empresarial, son finamente descritas en este 
libro. Cuando uno ve tantos cuadros y gráficos en un libro de Historia tiende a intuir un 
texto aburrido, aunque a uno le apasionen las cifras, como le ocurre a quien esto escribe. 
Pues bien, éste no es el caso. La trama de la obra está perfectamente ligada, y las cuentas 
se mezclan con soltura con las argumentaciones y noticias históricas. Por si fuera poco, el 
libro está perfectamente redactado, en un castellano fluido y claro. Por 10 demás, no hay 
más que fijarse en las notas para darse cuenta de la enorme erudición de este libro, que 
es el resultado de un gran trabajo de archivo, que constituye la base de toda investigación 
histórica de calidad. 
El contenido del libro es exhaustivo; quiero decir, aquí encontrar6 el lector todo 10 
que quería saber sobre la historia económica de 10s ferrocarriles en Cataluña durante el 
siglo XIX. La estructura del libro sigue una presentación temporal, como es lógico en un 
libro de historia. Además de una introducción y un epílogo -y, por supuesto, del sobre- 
saliente prólogo de Jordi Nadal-, el libro se divide en tres partes, que se corresponden 
con cada una de las etapas, o coyunturas, por las que pasaron 10s ferrocarriles catalanes 
hasta su absorción por las dos grandes compañías Norte y MZA: la primera parte corres- 
ponde a la fase del impulso inicial, que comprende 10s años que van de 1843 a 1865; la 
segunda corresponde a la crisis de la segunda mitad de 10s años sesenta, y la tercera com- 
prende al período 1870-1894, que es cuando tuvo lugar la culminación -y la pérdida de 
independencia- de la red catalana. Veamos brevemente el contenido. 
En la primera parte, Pascual nos describe 10s comienzos de 10s caminos de la era in- 
dustrial catalana, analizando 10s primeros proyectos frustados y la construcción de la linea 
Barcelona-Mataró; aunque cost6 atraer a 10s inversores a esta compañia, luego salieron 
recompensados, por la rentabilidad que obtuvieron gracias al transporte de pasajeros. LO 
mal0 de este primera experiencia positiva es que creó un espejismo con respecto a las po- 
sibilidades de los ferrocarriles en Cataluña, que despert6 una ((pluralidad de iniciativasn 
que resultaron ((frustadas,), como acertadamente analiza Pascual en las secciones 2 y 3 de 
esta primera parte. La explicación de la decepción que supuso para 10s accionistas de las 
sucesivas compañías, que no lograron obtener 10s rendimientos de la de Mataró -ni si- 
quiera 10s proporcionados por la deuda pública, cuando no incurrieron en fuertes pérdidas, 
por la caída de las cotizaciones o por 10s pésimos canjes que obtuvieron cuando sus com- 
pañias fueron absorbidas por otras mayores-, es otro de 10s grandes logros del libro. Si 
10 he entendido bien, Pascual explica esa frustración de las expectativas centrándose en 
varios hechos. Uno de ellos es la estrechez del mercado de capitales de Barcelona; esto 
implicó que las compañias pidieran concesiones para tramos cortos y condicionó el ritmo 
de construcción, que fue lento. Otro factor radica en que las previsiones de tráficos falla- 
ron, porque el ferrocarril no fue capaz inicialmente de competir en las distancias cortas 
con 10s modos de transporte tradicionales. Otra razón de que las lineas catalanas no fueran 
rentables fue que algunas de ellas -como la de Reus a Tarragona, en la que participaron 
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financieros franceses- tuvieron un cierto componente de inversión especulativa por parte 
de 10s promotores; es decir, se invertia sabiendo que al principio habría pérdidas con la 
idea de que 10s rendimientos vendrían posteriormente de su integración en una compañía 
que comunicase con el centro peninsular. Otro factor del fracaso fue la huida hacia ade- 
lante; en principio, parecía razonable prolongar 10s tramos para aumentar 10s recorridos 
y atraer más tráficos, pero esto no dejó de constituir una nueva fuente de problemas para 
las compañias porque: 1) se construyeron algunas líneas paralelas; 2) aumentó la com- 
petencia entre las compañias por conseguir las concesiones, coyuntura aprovechada por 
el Estado para reducir -cuando no anular- las subvenciones, 10 que repercutió muy ne- 
gativamente sobre las compañias catalanas; y, 3) exigió grandes cantidades de recursos 
financieros, difíciles de obtener en el mercado barcelods. No es cuestión de mencionar 
el detallado contenido del libro, pero baste con decir que el análisis y la descripción de 
todos 10s proyectos y compañías creadas en 10s aspectos económicos, mercantiles y finan- 
cieros snn excelentes. Y eso 10 hace Pere Pascual línea por línea: el ferrocarril Barcelona- 
Granollers; el Barcelona a Martorell; la génesis del ferrocarril de Barcelona a Zaragoza; la 
prolongación en la línea del Este, o el ferrocarril de Reus a Tarragona. Es particularmente 
interesante el estudio de 10s contenciosos emprendidos por 10s distintos empresarios y po- 
blaciones por conseguir las concesiones, porque aquí sale a relucir el componente politico 
-algo inicialmente tan fundamental o mis que el económico- de 10s ferrocarriles, exami- 
nado con mucha competencia por Pascual. Los intereses contrapuestos pusieron a prueba 
a 10s diputados catalanes, que si bien lograron evitar el despilfarro que hubiese supuesto la 
construcción de varias líneas paralelas, no pudieron evitar la pérdida de las subvenciones. 
Los buenos políticos -como, por ejemplo, Madoz- lograron inclinar la balanza a favor 
de unas líneas (la compañia del Centro, por Martorell) en contra de otras opciones (la de 
Vilanova y la Geltrú, en este caso). El planteamiento y la resolución de estos conflictos es 
algo que da gusto leer en este libro, por la riqueza del análisis y 10s testimonios aportados. 
El Último apartado de esta primera parte trata de la ~fiebre,, ferroviaria, en la que 10s ritmos 
de construcción se aceleraron, entre otras cosas porque la competencia por conseguir las 
concesiones permitió al Estado imponer plazos de construcción muy cortos, 10 que obligó 
a las compañías del Principado a construir las mayores líneas a un ritmo frenético entre 
10s años 1857 y 1865. Naturalmente, la presión de la demanda desbordó el estrecho mer- 
cado de capitales de Barcelona, con 10s dos efectos contrapuestos esperables: unos sobre 
10s tipos de interés (que sufrieron un ccalza incontenible*) y otro sobre la cotización de 
las acciones (que ccse hundió),). Esta política de terminar las líneas a cualquier coste era la 
Única que podían seguir las compañías catalanas, pues paralizar las obras hubiera supuesto 
la nsuspensión de pagos, la caducidad de las concesiones y la pérdida de gran parte de 10s 
capitales invertides,. Las enormes cargas financieras desbordaron las previsiones presu- 
puestarias y lastraron, definitivamente, las cuentas de resultados de las compañías, cuyas 
estrategias y dificultades son analizadas, de nuevo, una por una y con todo lujo de detalles, 
precisiones y detenimiento. Este es un libro, desde luego, en el que se nota que est6 hecho 
sin prisas y sin escatimar ningún esfuerzo, ni en la recogida de datos, ni en la elaboración 
de 10s mismos, ni en el análisis de 10s resultados ni, finalmente, en la manufactura de la 
redacción. 
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La segunda parte es mucho mas corta que la primera, porque abarca un período mucho 
mis breve, pues analiza la crisis de 10s años sesenta, con el hundimiento de la compañía de 
Zaragoza, el fracaso de la conversión de 10s empréstitos y la adopción de la Única solucicin 
posible (el ((mal menor)), dice Pascual) que fue la fusión con la compañía del Ferrocarril de 
Zaragoza a Pamplona. Pero esta salida transitoria también fue inviable, y la linea de Ferro- 
carriles de Zaragoza a Pamplona y Barcelona, acabó siendo absorbida por Norte, que pasó, 
desde entonces, a tener muchos accionistas en Cataluña. Unos ccsufridos inversores)), por 
cierto, que después de ((once años de abstinencia de beneficios)) vieron cóm0 el capital no- 
minal de 500 pesetas por acción se habia quedado reducido a 3 16,66 pesetas por efecto de 
las dos fusiones. En la sección segunda de esta segunda parte, Pascual analiza las quiebras 
generalizadas (o suspensiones de pagos) de las compañias que tenían en 1864 sus lineas 
en construcción, que hubieron de ser paralizadas. La crisis surgió debido a un apalanca- 
miento negativo, pues las compañías pagaban unos tipos de interés (por 10 que tenian unos 
altos costes financieros) superiores a la rentabilidad de su actividad (fundamentnlmente, 
por 10s bajos ingresos); esto determinó, además, el hundimiento de las cotizaciones de las 
acciones y de las obligaciones emitidas por estas compañias, para desgracia de quienes 
habían suscrito esos titulos. También aquí Pascual analiza detalladamente -una por una- 
esas líneas en dificultades: la sección de Girona a la frontera de la linea de Barcelona a 
Francia; la línea de Granollers a Sant Joan de les Abadesses; la prolongación de la linea 
de Tarragona a Reus en dirección a Lleida; y el ramal de Igualada a Sant Sadurní dYAnoia. 
En la tercera parte, nuestro autor analiza cóm0 esas lineas, abandonadas en la crisis 
de 10s sesenta, fueron acabadas de construir entre 1870 y 1894, período en el que, incluso, 
se impulsaron otras líneas; también fue ésta una fase de fusiones y reorganización empre- 
sarial. Aunque 10s rendimientos del capital invertido aumentaron debido al alargamiento 
de las líneas y al crecimiento de 10s tráficos, aquéllos no llegaron nunca al ansiado 6 por 
100. Es decir, que esta culminación de la red catalana se produjo con unos rendimien- 
tos inferiores a 10s esperados y a 10s que proporcionaban inversiones alternativas como la 
renta fija; y el10 a pesar de que algunas compañías tuvieron que retribuir a sus accionis- 
tas echando mano de 10s recursos propios. Lo paradójico es que, aunque las acciones se 
cotizaron con quebranto, las compañías pudieron conseguir 10s enormes capitales que ne- 
cesitaban para finalizar sus redes. Esto subraya aún mis la peculiaridad del caso catalán, 
pues algunas líneas no dejaron de ser un sueño -para algunos, desde luego, mis bien 
pesadilla- del que 10s capitalistas catalanes tardaron en despertar; a veces abruptamente, 
como fue el caso del Ferrocmil de Sant Joan de les Abadesses, ocurrido en 1886, que fue 
absorbida por Norte en 1887. Otros casos fueron, incluso, mis dramáticos, como el de 10s 
Ferrocarriles Directos (cuyo accionariado estaba desmoralizado y tenia, desde luego, mo- 
tivos para sentirse estafado, como señala Pascual), cuya dirección cometió tal cúmulo de 
irregularidades financieras que la compañía acabó resultando inviable y siendo absorbida 
por la compañia TBF. Esta fusión tenia como objetivo evitar la competencia entre arnbas 
empresas por unos mismos tráficos. En la sección tercera de esta tercera parte se analiza 
cómo esta compañía acabó construyendo la segunda linea de Barcelona a Zaragoza y ante 
sus insuperables dificultades acabó, como solución de última instancia, siendo absorbida 
por MZA, que realizó una mejor oferta que Norte. De esta manera, se conseguia comu- 
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nicar Cataluña con 10s mercados interiores, pero a costa de que TBF perdiera su inde- 
pendencia. 
El epílogo dei libro contiene, en primer lugar, un eficaz resumen de la decadencia 
del sistema ferroviario catalán y su integración en las dos grandes compañias de capital 
francés, asi como un excelente análisis de la formación y funcionamiento del cártel ferro- 
v ia r i~  formado por Norte y MZA en 1896. En la segunda parte del epilogo se contiene una 
evaluación general de las expectativas y realidades de la red ferroviaria catalana, exten- 
diendo ahora el análisis hasta 1939; es decir, más a116 de la integración de las compañias 
catalanas en las de ámbito español y, por tanto, de 10s limites temporales marcados en la 
investigación y en el titulo del libro. 
Lo bueno de este libro es que tiene, además, una tesis general sobre las relaciones entre 
el ferrocarril y la economia catalana. Si la interpreto bien, Pere Pascual plantea que a me- 
diados del siglo XIX la burguesia catalana tenia puestas sus esperanzas en la construcción 
del ferrocarril -y desde luego invirtió en el10 una porción importante de sus ahorros- 
porque se pensaba que potenciaria el crecimiento industrial, porque contribuiria: en pri- 
mer lugar, a reducir el coste de la vida, abaratando 10s costes de transporte del trigo; en 
segundo lugar, a solucionar el problema del combustible, al permitir explotar las reservas 
hulleras del Pirineo Catalán; y, en tercer lugar, a difundir la industria por todo el territorio 
catalán. Tras el análisis de las testimonios históricos, la tesis de este libro sobre 10s efectos 
económicos del ferrocarril en Cataluña es un tanto pesimista para el siglo XIX, porque 
la mania ferroviaria defraudó las expectativas creadas. En efecto, es un hecho que, por 
un lado, desde 10s años 1880 -cuando se habian construido las lineas ferroviarias más 
importantes- se ralentizó el crecimiento industrial en Cataluña -a pesar del crecimiento 
de las exportaciones a las Antillas y Filipinas-; por otro, la construcción del ferrocarril 
no contribuyó a diversificar la industria catalana, pues el textil continu6 teniendo un pe- 
so abrumador en la producción industrial, y, además, apenas se difundió por el territorio 
catalán, salvo en el caso del surgimiento de la .industria de montaiia)), que buscaba el 
aprovechamiento de la energia hidráulica. 
Parece que, según la gran investigación de Pascual, el ferrocarril fue un fiasco total 
en el caso catalán, como ponen de manifiesto las cuentas y trayectorias de las principales 
lineas. En primer lugar, el proyecto ferroviario mis industrialista fue, sin duda, el de Sant 
Joan de les Abadesses a Barcelona -que pretendia traer a la capital el carbón de aquellas 
zonas- y fracad totalmente, porque 10s costes del carbón catalán puesto en esta ciudad 
seguia superando al precio de la hulla inglesa; pues bien, como hemos visto poc0 después 
que dicha linea Granollers a Sant Joan se finalizara, fue declarada en quiebra; su promotor, 
que era un afamado industrial catalán, se arruinó con dicho negocio. Tampoco contribuyó 
el ferrocarril a abaratar el precio del trigo en Barcelona tanto como se habia pensado; a 
pesar de que el coste del transporte del mismo se redujo a la mitad con la utilización del 
ferrocarril, las tarifas aplicadas eran las mis altas de Europa, 10 que provocaba las quejas de 
10s industriales catalanes. Según Pascual, para evitar el transporte maritimo y maximizar 
sus ingresos, Norte paseaba el trigo por su intrincada red, 10 que encarecia el coste de 
la vida en Cataluña. Por contra, el ferrocarril si que sirvió para que la industria harinera 
creada en Barcelona -gracias al trigo importado- compitiera con las harinas castellanas. 
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En cualquier caso, la red ferroviaria se convirtió en el modo de transporte fundamental 
durante la segunda mitad del siglo XIX en Cataluña, ya que el ferrocarril atrajo una parte 
considerable de las mercancías que previamente se transportaban por la carreteria y el ca- 
botaje. Entre 1860 y 1890, las compañias catalanas redujeron sus tarifas, en particular la 
linea Tarragona, Barcelona y Francia; en contra de la política de Norte cuyos precios me- 
dios aumentaron. Parece que, por el contrario, desde 1890 cayeron 10s ingresos (precios) 
medios ferroviarios tanto de mercancias como de pasajeros de todas las compañias. Esto 
ocurrió a pesar de que Norte y MZA Cjunto a TBF) formalizaron un cártel en 1896 para no 
competir via precios; el análisis de la formación de este oligopolio colusivo es otro de 10s 
aciertos de este libro. La razón de aquella reducción de las tarifas en dicho cártel, según 
Pascual, pudo provenir del miedo a que un aumento de las tarifas disminuyese el tráfico 
de trigo desde Castilla porque aumentasen las importaciones (hasta que se prohibió su 
importación en 1922). El aumento del tráfico de viajeros y mercancias, ante la reducción 
de 10s precios medios, favoreció a la economia catalana y española. Pero esa tendencia 
se paralizó en 10s años veinte, por el aumento de las tarifas en 1918 y por la creciente 
competencia de la carretera y del comercio de cabotaje. 
Pascual s610 se plantea 10s efectos hacia adelante; pero si recordara la tesis de Tortella, 
entonces la construcción de 10s ferrocarriles en Cataluña aún presentaria un balance más 
negativo. Porque, en efecto, en esta región la red se construyó con capital catalán, 10 que 
sin duda 10 apart6 de la inversión industrial, y eso puede explicar también la ralentización 
del crecimiento industrial de esta región desde 1880. Jordi Nadal, en el prólogo, reconoce 
que el resultado del esfuerzo catalán de construir sus ferrocarriles fue cccontradictorio)), 
porque al final las compañías ferroviarias catalanas acabaron siendo absorbidas por las 
dos grandes compañías de capital francés, y porque el afiasco)) ferroviari0 perjudieó a 
millares de inversores. 
La gran aportación del libro de Pascual es demostrar que el caso catalán es distinto 
también en la construcción de 10s ferrocarriles, que aquí se realizó por compañías cata- 
lanas y se financi6 con capitales autóctonos (con la excepción de la linea Lleida a Reus 
y Tarragona, que contó con capital francés). El drama fue que estas compañias catalanas 
fueron víctimas de desequilibrios financieros y entraron en suspensiones de pago o situa- 
ciones próximas a la quiebra, que facilitaron su absorción por las grandes compañías de 
capital francés. La compañia Zaragoza a Pamplona y Barcelona tampoc0 fue viable, como 
hemos visto, y fue absorbida en 1878 por la compañia Norte. La compañia de Lleida a 
Reus y Tarragona pas6 veinte años en suspensión pagos y, cuando acabó de construir la 
línea, fue absorbida por Norte en 1885. Ya he mencionado el caso del ferrocarril de Sant 
Joan de les Abadesses. Finalmente, la Compañia Tarragona a Barcelona y Francia entró en 
suspensión de pagos en 1891, por la imposibilidad de encontrar en el mercado financiero 
barcelonés fondos para acabar su línea a Zaragoza. Para salvar el trance, firmb un pacto de 
fusión con MZA, 10 que determinó la desaparición de la Última gran compañía catalana. 
De manera que, en 1900, las dos grandes compañias de capital francés controlaban la red 
catalana. Esto, según Pascual, determinó graves quebrantos para 10s accionistas y obliga- 
cionista~ catalanes que resultaron perjudicados en 10s convenios de fusión. Lo que venia 
a ser la culminación de un ruinoso negocio para 10s inversores catalanes en ferrocarriles 
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que habian visto como 10s rendimientos de sus acciones eran inferiores a otras inversiones 
alternativas. Estas cuestiones están perfectamente calculadas y documentadas en el trabajo 
de Pere Pascual. El espejismo de 10s inversores catalanes probablemente viniera del buen 
rendimiento que tuvieron 10s primeros inversores en la linea Barcelona-Mataró. 
En cuanto que Pascual habla de 10s ferrocarriles catalanes es imposible -al menos yo 
no me atrevo- plantearle ninguna critica fundamentada. Y como alguna tengo que hacer, 
me voy a agarrar a las dos secciones más generales del libro, que son la primera parte de 
la introducción y la segunda parte del epílogo. No es que estas partes sean fiojas, que no 
10 son; el problema es que desentonan con la gran calidad de 10 que es propiamente el 
libro, que son las tres partes descritas hasta aquí. Con respecto al panorama general de la 
introducción, el problema es que las publicaciones sobre la historia de 10s ferrocarriles en 
España se han sucedido recientemente a un ritmo tal, que es difícil incorporar todas sus 
aportaciones, y menos en unas breves páginas introductorias o conclusivas. No es cuestión 
de discutir esta introducción -que por 10 demás es una pequeña sección auxiliar y marginal 
del libro- pero si quiero mencionar, al menos, dos detalles. El primer0 es que seguir 
afirmando hoy en dia -con cita de autoridad al libro de Tortella del año 1973- que las 
líneas construidas por las grandes compañias se financiaron c a s i  por completo, con capital 
francés)), est6 fuera de lugar, después de las aportaciones de Tedde y Gómez Mendoza. El 
segundo es que el análisis de 10s otros ferrocarriles regionales s610 consta de dos páginas, 
y uno echa de menos -material reciente hay de sobra- una comparación del caso catalán 
con otros que tienen algunos puntos de referencia; porque 10s ferrocarriles catalanes no 
fueron 10s Únicos que fracasaron y luego fueron absorbidos por las grandes compañias, 
por ejemplo. No obstante, esto no supone ningún desdoro para el libro; le diré al lector 
que estoy criticando aqui seis páginas de un total de 5 10. Por eso, quizá, la crítica es que 
le haya dedicado tan poc0 espacio a colocar el caso catalán en el contexto global. 
Por 10 que se refiere a la segunda parte del epílogo, aqui Pascual se sale temporalmente 
del período que ha investigado a fondo, pues su análisis a largo plazo 10 lleva hasta 1939. 
Y las cuestiones que menciona están bien; pero tenemos, de nuevo, el problema de 10s 
problemas que omite en estas breves páginas. Por ejemplo, habla de electrificación de 
la industria catalana, pero no hay ninguna referencia a la escasa electrificación de las 
líneas ferroviarias españolas. Y en esta parte dedicada a las primeras décadas del siglo 
XX parece que, según Pascual, 10s ferrocarriles fueron mis decisivos para el avance de la 
industrialización en Cataluña que durante el siglo XIX. Probablemente tenga razón, pero 
aún 10 es mis que tiene menos información sobre el primer tercio del siglo XX. En este 
sentido, hablar de 10s ferrocarriles en ese período sin mencionar el ((problema ferroviarios 
desencadenado desde la primera guerra mundial y las políticas que se llevaron a cabo 
-o las que se propusieron desde 1918- para tratar de solucionar dicho problema; sin 
aludir al Estatuto o a la Caja Ferroviaria, y al impacto que estos nuevos tipos de ayuda 
estatal -que denunciaban la quiebra del modelo de concesiones establecido en 1855- 
tuvo sobre la industria de material ferroviario; sin analizar la importancia que para el 
cambio de organización y de estrategia de las grandes compañias tuvo el nuevo e influyente 
accionariado catalán, como ha demostrado Vidal; o, por terminar, sin aludir a la grave 
crisis de las compañías ferroviarias durante 10s años treinta, que las puso al borde de la 
Los caminos de la era industrial. La construcción y financiación de la Red Ferroviaria Catalana (1843-1898) 
quiebra y de la nacionalización, parece un tanto arriesgado hacer conclusiones sobre estos 
primeros cuarenta años del siglo XX; máxime teniendo en cuenta la existencia de nuevas 
investigaciones sobre la cuestión, entre las que destacan las de Pedro Pablo Ortúñez. Pero, 
en fin, estas son críticas de ausencias, más que de 10s contenidos. Y, además, se refieren, 
como digo, a unas pocas páginas (ocho páginas, en este caso) que son marginales dentro 
esta gran investigación sobre 10s ferrocarriles catalanes en la segunda mitad del siglo XIX. 
Si uno prescinde de estas dos secciones, y se refiere a la investigación de Pascual sobre 
10s ferrocarriles catalanes entre 1843 y 1898, no hay ningún inconveniente en afirmar, con 
el prologuista, que ((No hay en la bibliografia del ferrocarril en España una obra de la 
profundidad y el rigor de éstau. 
